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Los principales adelantos técnicos en la Aviacion
de la postguerra

In las presentes paginas damos cuenta
de diez de los mis importantes adelantos
téenicos logrados por la USAF en la actual
postguerra.

Pudi¢ramos decir incluso que se trata de
los diez mas importantes, si no fuera evi-
dente aue una clemental politica de segu-
ridad mantiene en la sombra cierto nime-
ro de provectos del mavor interés,

En una seleccion de esta indole com-
prendemos que surjan diferencias de bue-
na fe entre las divérsas opiniones: no obs-
tante, en el presente caso, la seleccion, he-
cha especialmente para “Air Force”, pro-
cede de los hombres que mas capacitados
se encuentran para realizarla: los expertos
del Mando de Material Aéreo.

La seleccion correspondiente se inicio en
cada una de las tres ramas principales del
Mando de Material Aéreo—Ila Division de
Mecanica, la de Adquisiciones vy la de Apro-
Entretenimiento—sobre la

proyecto se consideraria

visionamiento v
que un
como correspondiente a la postguera cuan-
do su aplicacion  practica en el seno de
Ta. USAF tuvo lugar después del Dia de la
Victoria sobre ¢l Japon, Han sido exclui-
dos los tipos de aviones como 1ales.

base de

Cada uno de los directores de las tres
Divisiones del Mando de Material Adreo
confecciond independientemente una  rela-
cion de lo que ¢l consideraba proyectos
téenicos sobresalientes en la postguerra.
lLas tres relaciones se enviaron a lau Ofici-
na principal del Mando, en donde cada me-
jora o perfeccionamiento fué objeto  de
atenta consideracion con relacion a su im-
portancia total para la USAF, eligiéndose
los diez de que damos cuentara continui-
cion ;

(De AAir Farce.)

91 SISTEMA DE REPOSTADO BAJO EL ALA,

Il repostado de aviones fué revolucio-
nado por el sistema de llenado por un solo
punto v que resulta tres veces mis rapi-
do que los procedimientos normales en uso
hasta ahora.

] repostado bajo el ala, como se le de-
nomina, ha sido seleccionado por los ex-
pertos del Mando de Matrial Aéreo como
un adelanto téenico principalisimo sobre la
base de la importancia que reviste para ¢l
aprovisionamiento de aviones en terri.
Esto se comprende facilmente si e tienc
que con los métodos normales
de repostado eran necesarios sets hombres

en cuenta

y ires camiones por espacio de varias ho-
ras para aprovisionar de combustible un
solo “B-36".

IZs sabido tambi¢n que este sistema es el
que ha permitido que resulte comodamen-
te realizable el repostado en el aire (de
avion a avion). Por ello, el sistema de re-
postado bajo ¢l ala es de una importancia
vital para la Fuerza Aérea actual desde el
punto de vista estratégico,

Sistemas de esta clase se han introducido
en aviones de los tipos “B-36", “B-45",
“B-50" vy “XDB-327, ast como en la mavo-
ria de los proyectos de bombarderos medios
que actualmente se estudian.

Perfeccionado por el Capitan David Sa-
miran, con veinte anos de veterania en el
Mando de Material Aéreo, el nuevo sistema
permite proceder a repostar un avion desde
un solo punto, situado en el intradds del ala,
en contraste con ¢l método de repostar por
varios puntos del avion,

La introduccion de una conduccion mul-
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tiple en el sistema de combustible del avion,
que enlaza todos los depositos, permite que
un solo hombre pueda conectar una unic:
manguera en un solo punto del avion, lle-
nando deésde ¢l la totalidad de los depositos.

El repostado bajo el ala permite el apro-
visionamiento de aviones en tierra al ritmo
de 2270 litros por minuto, cualquiera que
sea el nimero de depdsitos, Mediante los
sistemas antiguos se repostaba a razon de
unos 200 litros por minuto para un depo-
sito, sirviéndose generalmente de dos a tres
depositos al mismo tiempo,

En vuelo el sistema es por completo au-
tomatico, Vilvulas de cierre flotadoras, ns-
taladas en cada depdsito de combustible.
controlan el trasvase dutomatico de éste
desde los depdsitos auxiliares a los princi-
pales al ritmo necésario para lograr que el
centro de gravedad del swvion no se despla-
ce. No hay necesidad de que el piloto accio-
ne las llaves de los depo=itos manualmente,
y por ello tampoco hay posibilidad de que
el motor falle cuando un depodsito, desaten-
dido por el piloto, quede vacio.

EL TREN DE ATERRIZAIF 1T1P0 “ORUGA".

“Hecho a medidz” para toda clase de te-
rrenos, salvo las pistas de cémento, el tren
de aterrizaje tipo tractor u oruga se esperi
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que incrementard considerablemente las po-
sibilidades de utilizacion de centenares de
aeraodromos en todo el hemisferio occiden-
tal, permitiendo a los zwviones pesados ate-
rrizar en zonas que, carentes de los acon-
dicionamientos adecuados, se consideran
como inapropiadas,

Proyectado en los primeros tiempos de
la guerra para permitir a los aviones que
aterrizaran en la gruesa capa arenosa del
Africa del Norte o en los terrenos panta-
nosos del Pacifico meridional, este disposi-
tivo oruga se introdujo primeramente en el
avion “A-20". Un cinturén especial deé cau-
cho, capaz de resistir las velocidades de des-
pegue de 160 a 190 kilometros por hora del
“A\-20", se adaptd al tren de aterrizaje
principal,

Las mejoras introducidas en la postgue-
rra implican la adaptacion de éste tipo de
dispositivo, tanto g las ruedas principales
como a la rueda de proa del avién de carga
Fairchild “C-82". Actualmente se ha firma-
do un contrato por el que en los tres pro-
ximos meses se entregaran 18 aviones
“C-82”, provistos de tren de aterrizaje tipo
oruga, llevandose g4 cabo invesiig‘acimlcs
para adaptar ¢l citado tren a otros aviones
de gran tamano, incluidos algunos tipos de
combate,

Tzquierda: Elemento de tren de aterrizaje tipo oruga, que hu demostrado sus miltiples posibilida-
des de utilizacién en esta postguerra.—Devecha: Vista posterior del “Bell XS-1", mostrando  los
eyectores de las cuatro cdmaras de combustion de sw potente X LR-RM-1.
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l..-\ l’lil_ll'l'i,."il('lx COHETE
EN EL “BEeELL X-1”7

DEL TIPO EMPLEADO

[.a mavor unidad impulsora que el hom-
hre wms%guic': hacer volar en los Estados
Unidos la constituye el motor del avion su-
personico “Bell X-17, Integrado por cuitro
camaras cilindricas de combustion — cada
una de ellas capaz de desarrollar 680 kilo-
gramos de empuje—. este motor cohete,
alimentado por gire y refrigerado con recu-
peracion, fué perfeccionzdo por la Reaction
Motors  Tncorporated de Dover (Nueva
fersey).

Demostracion en tierra del funcionamiento del
asiento lanzable,

El “AF XLR 11-RM-1", nomenclatura
oficial de dicho motor-cohete, puede des-
arrollar su empuje total de 2.720 kilogramos
por espacio de solo tres minutos de funcio-
namiento continuado, limitacion impuesta
mas bien por las disponibilidades de com-
bustible que por un funcionamiento defi-
ciente o por la duracion del motor en si
Los funcionarios del Mando de Material
Aé¢reo explican que cualquiery de sus cua-
tro camaras desarrollard un empuje de 680

REVISTA DE AERONAUTICA

kilogramos en condiciones de equilibrio tér-
mico  (temperaiura  suficientemente  baja)
mientras cuenten con combustible, Las ca-
maras han estado funcionando por periodos
ininterrumpidos  de hasta cinco horas sin
producirse ningun entorpecimiento ni apa-
recer defecto alguno,

El motor de reaccion, de 95 kilogramos
de peso, quema mezcla  de alcohol
v oxigeno liquido que penetra en sus cé-
maras de combustidon mediante un  siste-
ma de alimentacion de nitrogeno a gran
presion. Cada camara se controla individual-
mente, funcionando independientemente de
las restantes. El sistema de encendido den-
tro de cada camara consiste en un pequefio
tubo simulando un soplete que se enciende
mediante una bujia, produciéndose una
llama que vaporiza el combustible al pene-
trar en la cadmara principal, El proceso de
combustion se desarrolla entonces de un
modo continuo, éxistiendo un conmutador
de presion para apagar el soplete de puesta
en marcha inmediatamente después que se
establece el régimen en la camara de com-
bustién, Mediante dos tuberias procedentes,
respectivamente, de los depositos de oxi-
geno y alcohol, se hace penetrar el mismo
tipo de combustible que los alemanes em-
plearon én sus proyectiles-cohete “V-2". El
motor es refrigerado con recuperacion gra-
cias al alcohol que circula a través de unas
“camisas” que envuelven a cada cimara de
combustion,

untt

[\1. ASIENTO LANZABLE PARA PILOTOS.

El lanzamiento automatico de pilotos se
considera actualmente como de la mayor
importancia con relacion a los aviones de
gran velocidad cuyo
zandose. ’

uso  esta  generali-

Este lanzamiento se logra mediante un
dispositivo (probado por primera vez a
1.830 metros de alturz en un “F-61"" volan-
do a mas de 480 kms/h.) que permite al
piloto abandonar un avion averiado, a De-
sar de la elevada presion del aire originada
por la gran velocidad a que vuela éste. Los
mandos son casi completamente aulomati-
cos, protegiendo asi al piloto, aun en el caso
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de que perdiera el conocimiento durante su
lanzamiento.

Cuando el piloto presiona un gatillo, es
lanzado automaticamente fuera del avion
conjuntamente con su asiento. La fuerza
que expulsa el asiento se obtiene de un car-
tucho de 37 mm., que lanza al piloto con su
asiento verticalmente a una velocidad apro-
ximada de 20 metros por segundo.

Ya en el airé. y cuando el asiento ha dis-
minuido considerablemente su  velocidad,
otro cartucho, de menores dimensiones, ex-
plota mediante un mecanismo de relojeria,
haciendo que el cinturdén que sujeta al pilo-
to a su asiento se suelie automaticamente.
Luego, un pequeiio paracaidas sujeto al
asiento se abre, separindolo del piloto.

EL sisTEMA TERMICO DE ANTIENGELADO.

ara los sistemas de prevencion de  en-
gelado en los aviones de la postguerra que
tiene la Fuerza Adrea, debiendo hacer
frente a mas del 80 por 100 de las condi-
ciones meteorologicas de formacion de hie-
lo que se encuentran en las operaciones de
un radio de accion universal o global, la
mejora mas preponderante consiste en la
aplicacion del calor a las superficies del
perfil del ala.

El antiengelado térmico fué investigado
por la NACA en 1932, perfeccionado duran-
te la guerra merced a un esfuerzo conjunto
y convertida en realidad practica después
del Dia de la Victoria contra el Japon, gra-
cias, especialmente, a la labor del Aeronau-
tical Ice Research Laboratory de Minnea-
polis,

Actualmente este sistema térmico de
antiengelado se emplea en aviones ftales
como los transportes “C-97", “C-82" y
“C-119"; los cazas “F-87" y “F-82L", y los
bombarderos “B-36", “B-50" y “B-45". Se
aprovechan tres fuentes principales de ca-
lor: calentadores de combustion (en el
“B-50"), calentadores alimentados por los
gases de escape del motor (en el “B-36")

= . SRY 4 Fi-<l
y aire procedente (e los reactores (“D-457).
q. .

IL CONTROLADOR AUTOMATICO DE VUELO.

El vuelo automatico, perfeccionado por
la Seccién de Vuelo en Todas Condiciones
Meteorolégicas del Mando de Material Aé-
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reo, v (ue hzce un ano alcanzo los honores
de la primera pigina con motive del vuelo
automatico de un “C-54"" desde los Estados
Unidos a Inglaterra, implica un sistema de
dispositivos automaticos instalados en el
avion, asi como la utilizacion de haces ra-
diados.

Il cerebro mecanico de esta aperacion lo
constituye ¢l Controlador Automitico de
Vuelo, que es un sistema coordinado de los
mandos del avion, empleado conjuntamen-
te con el piloto automatico “A-12", cuyas
funciones pueden preseleccionarse para lo-
grar un determinado vuelo de un punto a
otro, incluyendo el despegue v aterrizaje
automaticos,

Este caso de formacion de hielo quesda practica-
mente suprimido con el empleo de los dispositivos
térmicos e antiengeludo.

El centro nervioso del “Controlador” es
el selector principal de frecuencias. A ¢l se
llevan factores variables, tales como la di-
réccion, la distancia y la altura, como se
marcan nimeros en una maquina calculado-
ra, v el selector emite impulsos que moti-
van, en la proporcion adecuada, las funcio-
nes del avion.

La preparacion de'un avion para el vuelo
automatico consiste en colocar al avion
en la pista, frenado y con los motores fun-
cionando con gases reducidos. luego se
lleva a cabo la tnica operacion manual: la
presion de un boton o conmutador que pone
en funcionamiento el Controlador de Vuelo
Automitico. Entonces este aparato se en-
carga plenamente de la direccién y funciona-
miento del avion, El despegue se inicia me-
diante el accionamiento del mando de gases;
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Dispositive para el vuelo automdtico como el em-
pleado en un C-54 en su travesia del Atldntico del
pasado ajio,

a los ocho segundos se aflojan los frenos v
el aeroplano rueda por la pista de despegue.
A unos 250 metros un dispositivo manomd-
trico, accionado por la presion atmosférica,
acttia para reducir los gases; el tren se re-
pliega, los “flzps” se levantan automdtica-
mente v el avion sube hasta la altura a que
ha de volar en crucero. A la altura de cru-
cero prefijada, el dispositivo manométrico
regula de nuevo los gases a la velocidad de
crucero, empieza a actuar el control de
rumbo magnético, el ayion se orienta en la
direccion correcta que ha de seguir, un
cuentakilometros  (corredera aérea) co-
mienza a contzr los volados y empiezan @
funcionar los controles automaticos de altu-
ra. Al aproximarse al punto de destino sena-
lado: (en primera aproximacion por el cuen-
takilometros), el piloto automdtico recala
sobre una estacion radiogoniométrica elegi-
da. Tras volar sobre un marcador de cono
de silencio, se reducen automiticamente los
gases, quedando el piloto automatico con-

Los elementos JATO han permitido redueir la ca-
rreva de despegue a la tercera parte.
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trolado por una estacion localizadora de
orientacion en el marcador exterior, llegan-
do al circuito de control del timon de pro-
fundidad la sefial para el descenso. Cuando
se ha alcanzado una altura de 270 metros, ¢!
dispositivo a presion inicia la operacion au-
tomatica para distender el tren de aterri-
zaje y bajar los “flaps”, cerriandose las vil-
vulas v poniendo en funcionamiento el con-
trolador automitico de altura cuando el
avion desciende en vuelo uniforme sobre la
estacion localizadora, Una vez que el avidr
toca la pista de aterrizaje, se cortan los ga-
ses v los frenos se aplican automdticamente.

[£L. DESPEGUE AYUDADO POR COHETES.

Las necesidades de espacio para el des-
pegue han quedado reducidas considerable-
mente (en algunos casos hasta un tercio
solamente de la distancia normal) mediante
la aplicacion del sistema JATO (“jet assis-
ted take off”), con vistas a aumentar el
empuje.

Motores auxiliares suministran el empuje
suplementario, En el “F-80" (con el que el
Mando de Material Aéreo realizo las pri-
meras pruebas), por ejemplo, los reactores
JATO van unidos al fuselaje inmediatamen-
te detras del borde de salida del ala. En la
carrera de despegue se encienden los cohe-
tes, afadiendo la mitad del empuje, que ya
el motor normal estd desarrollando, Este
reactor JATO, de 90 kilogramos de peso.
desarrolla un empuje (e 434 kilogramos du-
rante doce segundos aproximadamente, Se
han probado otras instalaciones que, cuan-
do eéstén perfeccionadas, podran desarrollar
un empuje de 1.360 kilogramos,

Objeto de investigacion por la Fuerza
Aérea hace unos nueve afios por primera
vez, las instalaciones de cohetes JATO
probablemente se convertirdn en  cquipo
normal en todos los nuevos aviones de reac-
cion, También se espera un empleo mas am-
plio en el futuro con relacion a los aviones
normales de carga y a los tipos pesados de
bombarderos,

ErL sistEMA DE ATERRIZAJE “GCA” (APROXI-
MACION POR CONTROL TERRESTRE).

La aproximacion mediante control terres-
tre, como método deé dirigir los aviones en
el .aterrizaje cuando las condiciones atmos-
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féricas son desfavorables, se siguié por pri-
mera vez durante la guerra, v a partir del
Dia de la Victoria contra el Japon ha sido
perfeccionada y desarrollada.

Los equipos encargados del GUA utilizan
actualmente una estacion de “radar” (6.800
kilogramos) mas ligera que la emplea-
da en los primeros dias del desarrollo
de este sistema de aproximacion mediante
control terrestre. La estacion se utiliza
conjuntamente con el nuevo “radar’ terres-
tre de vigilancia, y supone una considerable
mejora en las instalaciones auxiliares para
el control del trifico aéreo en los aero-
puertos.

Combinando los seis indicadores utiliza-
dos en el equipo que se usaba previamente,
es posible actualmente realizar las funcio-
nes de la aproximacion controlada median-
te s6lo dos operadores. Por ello la capaci-
dad de direccion del trafico se ha incre-
mentado en un 200 por 100 aproximadamen-
te, o bien en unos 40 aviones por hora en
total. -

LA BARRA RIGIDA PARA EL REMOLQUE DE

AVIONES.

El remolque de aviones, tradicionalmente
limitado a los casos en que $e volaba con
visibilidad, es posible hoy dia, cuando el
tiempo obliga a volar instrumentalmente,
por ¢l empleo de una barra rigida de me-
tal que reemplaza al antiguo cable de re-
molque,

Documentos nazis caidos en manos e
la Fuerza Aérea facilitaron los detalles ba-
sicos, y los téenicos del Mando de Material
Ac¢reo modificaron y perfeccionaron el pro-
yecto primitivo hasta obtener la actual ba-
rra metalica rigida de 1,22 metros para re-
molque.

La barra llevy una articulacion universal
en uno de sus extrémos v una bola de 30

centimetros, retenida en un alojamiento fo-
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rrado de ferodo en el otro extremo, El alo-
jamiento de la bola va rigidamente sujeto
a la cola del avion remolcador en la misma
posicion que se utilizaba con el cable nor-
mal de remolque,

Pruebas muy satisfactorias, llevadas a
cabo con el planeador “CG-15A", han reve-
lado que el avidon remolcador y ¢l plancador
operan como un solo avion. Las pruebas de
remolque del “F-80" indican la importante-
posibilidad de remolcar a los cazas de reac-
cion hasta las zonas de combate, permitién-
doles de esty forma conservar su energia
propia para la actividad de combate propia-
mente dicha.

[LA FOTOGRAFIA TRIDIMENSIONAL,

La fotografia tridimensional, que anade
profundidad y altura a un cliché, se remon-
ta a los comienzos mismos de la fotografia
y adquirio  importancia relevante en la
guerra mundial pasada. Los progresos lo-
grados en la actual postguerra le han con-
cedido una nueva significacion,

Tl progreso mas reciente es la camara
“Sonne S-7", de pelicula continua. En ella
la pelicula se desplaza continnamente a tra-
vég del foco a una velocidad sincronizada,
con la que lleva el avion, altura a que vue-
la, distancia focal de la lente y cantidad de
luz, Cuando el “film” se estudia a traves
de un aparato especial, se logra un efecto
de relieve o estereoscopico.

Otros perfeccionamientos logrados inclu-
ven: un proyector de reducidas dimensio-
nes, que probablemente tendra por re:ulta-
do el que buena parte de las peliculas que:
la. USATF empleg con fines de instruccion
se confeccionen para la vision estereoscopi-
ca; vy la fotografia “lenticul2r”, que facilita
clichés que pueden ser obsérvados en visiom
estereoscopica sin necesidad de aparatos es-
peciales.



